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REVISTA OUIMCEMAli DE A ER O M À U TIC A
MOTOR L O R R A IN E  450 HP
12 cilindros, en W  - A lesaje , 120 - Carrera, 180
Compresión, 5,2 - Potencia, 450  H ? ,  á 1.850 revoluciones
Toma directa - Peso, en orden de marcha, 380  kilogramos
í Aceite ,  12 gramos
C o n su m o por  H r - h o r a ............................ < ^  ~ A r .r  i G a s o l in a ,  2 4 0  g ra m o s
S O C I É T É  L O R R A I N E  DE D I É T R I C H  & Cié.
Fábricas en A R G E N T E U IL ,  Route de Bezcns
T  . . .  { A R G E N T E U I L  120
,e ,e to n o s ....................\ W A G R A M  99-87 ú 87-54
Domicilio social en París, 125, Avenue des Champs-Elysées
Dirección te legráf ica : °eléfono:
L O R D I E T ,  Paris  ó Argenteuil  ÎÙ L Y SÉ E  40-75
¡Siempre más alto!  ^ ¡Siempre más lejos! Infatigables y sin defectos
LO S  M OTO RES DE A V IA C IÓ N
L O R R A IN E -DIETRICH
han permitido la realización de los más potentes aviones (caza, observación, 
bombardeo). Han obtenido, en Francia y en el extranjero, un lugar preeminente, 
y los adquieren, en gran serie, un importante número de Gobiernos.
Son empleados en los aviones de transporte de ia Compañía Franco-Rumana, 
dando el servicio de los trayectos más largos á las mayores velocidades, con un porcentaje de éxito 96,3 por 100.
MOTOR L O R R A IN E  400 HP
12 cilindros, en V  - A lesaje , 120 - Carrera, 170
Compresión, 5,2 - Potencia, 400 HP, á 1.700 revoluciones
( Aceite,  20  gramos
Co n su m o por H r - h o r a ......................  n  0/lrvr  ( U asol ina ,  24U gramos
1921.— Dos aviones efectúan el raid  París-Constantinopla 
y regreso.
Febrero de 1923.—  Concurso de Madrid: primeros puestos 
categorías gran reconocimiento y bombardeo.
12 de marzo de 1923 .— R ecord  mundial de altura: 5.992 
metros, con 250 kilogramos de carga útil.
Abril-mayo de 1 9 2 4 .— R aid  Pelletier d ’Oisy: París-Indias- 
Chang-Ha’í, 16.450 kilómetros, en 14 etapas y noventa horas, 
veinticinco minutos de vuelo.
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Nuestro segundo aniversario
Dos años de vida cumple hoy nuestra Revista de Aeronáuticay y , en ese tiempo, corto de espacio pero rico en acon­
tecimientos\ A L A S  se ha producido con el mismo entusiasmo y  la misma fe  que el día que se fundó.
D ura ha sido la pelea, pero nos cabe la satisfacción de quey en sem ejante lucha por un idealy que esy sin duda alguna, 
el más puro de nuestra alm ay obram os, siem pre, noble y  generosam ente, porque al combatir contra el enemigo lo hicimos 
con la cortesía y consideración personal propias de caballerosy y en la defensa de nuestro program a é intereses no se m ez­
claron, jam ás, n i la m ezquindad del lucro ni la envidia.
Nació A L A S  al calor de un anhelo patriótico, de una aspiración de progreso, que constituyen eterno aliento é impulso 
para proseguir la tarea.
Paso ó paso, registramos los progresos de la Aeronáutica española, en prim er término; de la A eronáutica latina, des­
pués; y y finalm ente, de la A eronáutica universal.
D e la prim era, con pena y  tristeza lo decim os, el desenvolvimiento no corresponde ni á la importancia de nuestra na­
ción ni al mérito y  esfuerzos de nuestros aeronautas. Y  no se avanza en su vuelo gloriosoy y  su m archa es tímida y  lenta, 
porque ni los poderes públicos ni la misma opinión le prestan un auxilio bastante eficaz.
Por esto, nosotros seremos el constante acicate y el propulsor infatigable de cuanto pueda contribuir al engrandeci­
miento y  progreso de la Aviación española.
D e la segunda, consignamos, con legitimo orgullo, que sus alas bateny victoriosas, el azul de todos los cielos, procla­
mando la grandeza é inmortalidad del genio latino con sus máquinas de m aravilla , sus líneas aéreas regulares y  rapidí­
simas, sus inventos ingeniosos y  sus audacísimos nautas, que cruzan el espacio como flechas, en vuelos que son un poem a  
de heroísmo.
Por el honor de la razat no descuidarem os el historiar sus proezas y  conquistas.
Respecto de la tercera, de la Aeronáutica universaly sincera satisfacción nos produce el com probar que el m undo en­
tero concede atento y  vigilante cuidado á uno de los problem as más interesantes que se han planteado á la H um anidad.
La m undial trascendencia del tema, justifica y nos anima á cultivar, de un modo preferente, los ecos del extranjero, en 
que se recogen cuantas novedades aeronáuticas ocurren en el mundo entero.
Y  como vivimos hasta aquí, continuarem osy si el público nos sigue favoreciendo con su asistencia.
La Aviación es el bien, la paz y la unión
P o r  F. C R E S P O  D E L A R A  ( j e f e  d e l  e j é r c i t o , r e t i r a d o )
Muchas víctimas va costando al mundo el perfeccionamiento de 
la Aviación; pero muchísimas más ha de ir evitando cuando se haya 
resuelto completamente tal problema, lo cual es muy probable se 
haya conseguido antes de un decenio, pues lo principal ya se logró, 
y á ello ha contribuido bastante la última gran guerra europea, (No 
hay mal que por bien no venga.)
No faltan más que dominar estos puntos ó detalles:
A) Estabilidad automática.
B) Seguridad en los aterrizajes, aunque se produzcan, invo­
luntariamente, por avería en el motor.
C) Combustible líquido menos peligroso que la gasolina.
D) Desaparición ó gran disminución del ruido del motor. (Di­
cen que ya se logró.)
E) Reducción del espacio necesario para el aterrizaje, á ser 
posible con descenso verticalmente, como los helicópteros.
Todos y cada uno de estos temas ofrecen, en nuestro concepto, 
menos dificultad que lo ya resuelto y dominado, y es de creer que 
el genio del hombre halle, para ellos, pronto prácticas soluciones.
Y  entonces sí que podrá considerarse el hombre verdadera­
mente «el rey de la creación», y podrá dar por bien empleados 
todos los sacrificios que el dominio del aire le ha costado.
Bastantes vidas costó; pero muchísimas más ha de ahorrar á la 
Humanidad, como al comienzo de este artículo indicamos.
Pues, para defenderse de los efectos de la Aviación, contraria 
en tiempo de guerra, los pueblos y las ciudades propenderán á en­
sanchar sus calles y á aumentar el número de sus plazas; multipli­
carán, en éstas y en los bou levares, el arbolado de hoja perenne; 
reducirán el número de pisos de los edificios; procurarán que sean 
éstos incombustibles y que todos posean pozos ó aljibes; m ejora­
rán los servicios de extinción de incendios; reducirán la extensión 
de las manzanas ó grupos de edificios para localizar, todo lo posi­
ble, los estragos de los bombardeos aéreos; dotarán de arbolado 
todos los caminos, vías férreas, márgenes de ríos y de canales; y 
darán máximo impulso á la repoblación forestal de especies incom­
bustibles en verde, con enorme acrecentamiento de la riqueza y de 
la salubridad pública, pues no hay mejor defensa contra los avio­
nes que los bosques.
Todo esto debe suceder y acontecerá, pues la prudencia y la 
lógica lo imponen. Muy pronto todo el correo se servirá á los 
pueblos por la Aviación.
No tardará mucho en ser este medio de viajar, no sólo el más 
rápido y cómodo, sino, también, el más económico, resultando tan 
arcaicos los ferrocarriles, los buques de vapor y los automóviles, 
como hoy lo son las diligencias, las sillas de postas y las galeras 
aceleradas en que viajaban nuestros padres.
Llegaremos á presenciar el día en que cada cual pueda aterri­
zar en su propia casa, para lo cual habrán desaparecido los tejados» 
siendo sustituidos por azoteas, que surtirán de agua pura fluvial á 
los aljibes.
El avión se hallará al alcance de todas las fortunas, por modes­
tas ó reducidas que ellas sean; y muchos de ellos sin motor.
Y  la multiplicación de aparatos de Aviación, grandes, media­
nos y pequeños, hará imposibles, ó muy costosas, las guerras; pues 
toda nación, por débil que sea, podrá causar, en poco tiempo, tan 
grandes estragos en las ciudades, en los sembrados, en los buques 
mercantes, en las grandes fábricas y nudos de comunicación del 
adversario, que no represente ventaja material la guerra al belige­
rante más poderoso y, por ello, más agresivo; pues ni aun incau­
tándose de toda la riqueza del país vencido hallará compensación 
á los daños que con la Aviación, los proyectiles con gases tóxicos 
y con las granadas incendiarias, pueda ocasionar ésta á la nación 
agresora.
Y a  han advertido algo de esto las naciones vencedoras en la 
última gran guerra europea.
Si lo hubieran imaginado así, no la emprenden.
Han desnivelado su hacienda para muchos lustros, incluso las 
que mejor han librado.
En lo sucesivo, se meditará más antes de lanzarse á tan san­
grientas y ruinosas aventuras por la supremacía de los mercados, 
«verdadera y principal causa» de la última hecatombe, de la que 
España tuvo el gran acierto de permanecer alejada.
* *  *
La  guerra es el absurdo mayor en que han podido incurrir los 
pueblos, y éstos no tendrán derecho á permitirse alardear de civi­
lizados mientras subsista.
Es más repugnante y punible que los duelos ó desafíos entre 
dos personas, pues se lleva á ella á millones de seres, contra su vo­
luntad, por motivos ó causas que no sienten ó no les interesan.
Son la negación más completa de las doctrinas del Cristianismo, 
que tanto se invocan «en vano», pues Jesucristo predicó el perdón 
de las ofensas y el amor al prójimo como á uno mismo, y perdonó 
hasta á quienes injustamente le crucificaron. «Amaos los unos á los 
otros»; «no matarás»; decía.
Es la guerra incompatible con todo recto ideal de justicia. La 
inspira, casi siempre, el mercantilismo vil y el lucro.
Hubo una guerra en China por imponer el consumo del opio, 
y otra, contra el Transvaal, por quitarle las minas de oro y de bri­
llantes.
Las cuestiones y diferencias entre los pueblos deben ser resuel­
tas por arbitrajes impuestos por la mayoría de ellos. Justicia y no 
fuerza es lo racional, moral y humano.
Deben desaparecer los ejércitos permanentes y las escuadras 
de la Marina de Guerra, que tantos hombres y recursos restan á la 
agricultura y á la industria en todos los países.
Así se resolvería, rápidamente, la cuestión social, «cada día más 
enconada y amenazadora», pues, con la intensificación del trabajo 
útil y reproductivo, vendría el aumento de producción y el abarata­
miento de la vida, hoy muy difícil de soportar, por su carestía, en 
las clases humildes y hasta en las llamadas clases medias.
Lo mismo que se ha llegado á un acuerdo respecto á la adop­
ción del Código internacional de señales para la navegación, y del 
sistema métrico decimal, se debe procurar la aceptación de un 
idioma universal.
La Humanidad debe constituir una gran familia bajo  la égida 
de un Estado común de derecho.
Lo que se gasta en guerras ó en paz armada, tan ruinosa como 
la guerra, debe invertirse en fines de cultura, en intensificación de 
las explotaciones del subsuelo y de las fuerzas naturales, en repo­
blación forestal, en la higiene y salubridad públicas, en la estirpa- 
ción completa de las enfermedades evitables y en protección á la 
infancia, á la orfandaz y á la vejez desvalidas.
Solam ente así seremos buenos, felices y libres.
La Aviación derribó todas las fronteras y acercó los pueblos, 
hoy al habla, también, por la radiografía y el telégrafo y teléfono 
sin hilos.
S e  han derrumbado todas las antiguas fronteras naturales; su­
primamos, también, las artificiales, fundadas en atávicas preocupa­
ciones de raza, de secta ó de lenguaje.
Impóngase el reinado de la moral universal, á cuyos más esen­
ciales principios rindieron culto todos los pueblos del orbe, desde 
las más remotas civilizaciones, como se advierte en las Leyes de 
Manú.
Extendamos el imperio simpático del amor hasta los más humil­
des irracionales, evitando á éstos crueles tormentos, como el de 
las riñas de gallos, el tiro de pichón y las bestiales fiestas tauri­
nas— más odiosas que las de los circos romanos, donde sólo se ex­
ponía la vida de los criminales— ; pues tales «fiestas» embrutecen 
al pueblo, le acostumbran á la crueldad, desprestigian á las auto­
ridades, son cátedras de grosería y de barbarie y nos degradan á 
los o jos de los extranjeros.
De no prohibirse tales «fiestas», en absoluto, debe derogarse la 
ley de protección á los animales y á las plantas, pues nada existe 
más disolvente y anárquico que una ley sistemáticamente violada 
con el consentimiento de la autoridad, ¡y hasta bajo  la presidencia 
de ésta!
Alrededor del mundo
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
París ha hecho  
á los aviadores americanos 
un recibimiento entusiasta
Francia consideraba un deber festejar solemnemente á los avia­
dores americanos que habían hecho todos los esfuerzos imagina­
bles, en su carrera alrededor del mundo, para hacer escala en 
París, el 14 de julio, día de la fiesta nacional.
Nada se había descuidado para dar al paso de los aviadores 
americanos el carácter grandio­
so de una manifestación de sim­
patía francoamericana.
Desde la mañana, Le  Bour- 
get estaba ya asaltado por una 
muchedumbre compuesta de cu­
riosos y de personalidades ofi­
ciales. Y ,  cuando, á las diecisie­
te, los americanos aparecieron 
sobre el aeródromo, una salva 
de bombas, en paracaídas, esta­
lló en honor de los bravos nau­
tas americanos.
Entre las figuras del mundo 
oficial se destacaban: M. Lau- 
rent Eynac y su je fe  de gabine­
te, el coronel de Goys; los ge­
nerales Dumesnil y Niessel; el 
ingeniero general Fortan; el co ­ Los aparatos  á su llegada (i Le B ou rg et
ronel Casse, director del S. N. A e.; M. Revoise, comandante del 
puesto de Le Bourget; el coronel Poli Marchetti, je fe  del 34.° regi­
miento de Aviación; el conde de la Vaulx, presidente de la F ed e­
ración Aeronáutica Internacional.
La colonia americana, que había acudido en gran número, es­
taba compuesta por M. Thackara, coronel agregado á la E m ­
bajada, representando al embajador, que se encontraba impedi­
do de asistir á la recepción de sus compatriotas; el general 
W ash, agregado de Aeronáutica; Grinnell, secretario honorario
del American C lub, etcétera.
La recepción  
oficial en  
Le Bourget
Después de haber sido ro ­
deados, á su aterrizaje, por una 
muchedumbre entusiástica, los 
aviadores fueron recibidos en 
la  sala d e  espera d e l  aero ­
puerto.
M. Laurent Eynac les dió la 
bienvenida en nombre del G o ­
bierno y de la Aeronáutica, tan­
to civil como militar y marítima.
Después de haber recorda­
do el duro calvario de su ya 
largo viaje, de recordar el Alas-
Los aviadores  am ericanos
ka, que fue trágico para el je fe  de la expedición, á quien la falta 
de aparato de recambio, con la desesperación en el alma, le obli­
gó á abandonar á sus buenos camaradas, el subsecretario de E sta ­
do de la Aeronáutica les expresó su alegría por recibirlos en París, 
cuna de la Aviación mundial.
«Perseguís— añadió Laurent Eynac— un ra id  que es el honor, 
no sólo de la Aeronáutica americana, sino de la Aviación de todos 
los países. Ponéis los jalones de la más grande ruta del mundo, 
aquella que unirá á todas las naciones. V osotros quedaréis como 
las inolvidables avanzadas de tan hermosa cruzada.
Durante la guerra, hermanos de armas, los aviadores america­
nos y franceses han cooperado á la paz. En la paz, por la paz y 
para la paz, nuestros esfuerzos permanecerán unidos, á la vista de 
una gran expansión económica, que será el gran dominio de la 
Aviación comercial.
Estoy seguro de que, por el bello prestigio de las alas, la unión 
de los pueblos no será ya un mito.
Y  ahora, terminaré saludando, con todo el corazón, á los vale­
rosos pilotos americanos, á quienes dirijo, de nuevo, el saludo de 
Francia.»
El Mayor Leith W ade fué quien contestó, en nombre de sus 
camaradas, á M. Laurent Eynac:
«Somos dichosos— dijo— al volvernos á encontrar en Francia. 
Desde nuestra salida, esperábamos con impaciencia nuestro paso 
por París, y podéis creerme que estamos muy emocionados por 
el recibimiento que se nos ha hecho.»
Después, el teniente W ade contó, en trazos muy elocuentes, 
las fases esenciales de su emocionante aventura:
ka, las etapas sucesivas fueron sin historia. Nada, en nuestros pre­
parativos ni en el funcionamiento de nuestros aparatos, nos dejó 
que desear. Pero hemos bordeado las costas del Alaska bajo tem­
peraturas repentinamente cambiantes, y, por consecuencia, peli­
grosas.
En seguida hemos encontrado una formidable tempestad de 
1 .000 kilómetros, entre las islas Aleutinasy el Japón, que hemos con­
torneado. Pero esto fué para caer en otro peligro; faltos de esen­
cia, hubimos de amerrizar á algunos kilómetros de la costa bolche­
vique. ¡Ay!, Moscú nos consideró «indeseables» y . tuvimos que 
salir á toda velocidad, y si no hubiésemos tenido la prudencia de 
enviar, por delante, un barco de aprovisionamiento, nos hubiéramos 
paralizado. i. . *.¡
Después de haber volado, sobre una bruma inaudita,, cerca de 
500  kilómetros, fuimos recogidos por dos torpederos, uno japonés 
y otro americano. Tres días de varios ensayos, contra una mar fu­
riosa, nos permitieron solamente efectuar nuestro avituallamiento.
Hemos contorneado 1 .000  kilómetros de tempestad para caer 
bajo el sol. Nuestra travesía de la India ha sido, para nosotros y 
nuestros aparatos, el intolerable calvario que ha sufrido nuestro 
couragous fe llow s  Pelletier d’Oisy. En Calcuta, durante la escala, 
el teniente Smith tuvo, en una escalera, una caída bastante grave, y 
se hundió dos costillas, herida que aún le hace padecer. Fuimos 
asaltados, en el desierto, por una tromba de arena, que nos persi­
guió durante 100 kilómetros.
Desde la India hasta París nos hemos «paseado». Para estar en 
París el 14 de julio, hemos tenido que ganar, á marchas forzadas, 
trece días, perdidos en nuestro itinerario primitivo.»
Los aviadores americanos 
persignen un fin comercial
Conviene hacer resaltar que no ha sido por una simple fantasía 
deportiva por lo que los aviadores americanos han soportado tales 
sufrimientos y corrido tan grandes peligros.
«De Los Angeles, de donde salimos el 17 de marzo, hasta Alas- Fraternidad francoam ericana
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LE BOURGET.— El ten iente  Sm ith ,  va á sa lir  para Croydon
La finalidad de su aventura es una finalidad práctica, comercial: 
marcar, con precisión, los itinerarios posibles para la Aviación mer­
cantil internacional; determinar las facilidades de escalas y de apro­
visionamientos. Los exploradores creen haber conseguido su pro­
pósito, salvo en la parte trágica de su viaje, cuando volaban, en­
vueltos en la bruma y en medio de la tempestad, sobre el Pacífico. 
Su itinerario, desde Tokio  hasta París, ha sido paralelo al del te ­
niente Pelletier d'Oisy.
La comparación de los dos estudios permitirá, sin duda, deter­
minar la vía futura, que, sin exageración, puede llamarse la vía 
del progreso.
De Los Angeles á París
Desde la salida de Los Angeles, el 17 de marzo último, los tres 
aviadores americanos, Lowell H. Smith, Erick Nelson y Leigh W ade, 
han franqueado las etapas siguientes:
17 d e  m arzo.— Los Angeles-Sacram ento (California).
24  d e  m arzo .— Sacramento-Eugenia (California).
27  d e m arzo.— Eugenia-Seattle (Colombia).
6  d e  abril.— Seattle-Fort Ruper (Colombia).
9  d e a b r il.— Fort Rupert-Sitka (Alaska).
13 d e  abril.— Sitka-Seward (Alaska)
16 d e  abril.— Seward-Chignick (Alaska).
19 d e  a b r il.— Chignick (Akuta)-Dutch Hartour (Islas Aleutinas).
D el 19 d e  abril a l  3  d e  m ayo .— Detenidos por violentas tem pes­
tades de nieve.
3  d e  m ay o .— Dutch Hartour-Nazan (Islas Aleutinas).
4 d e  m ay o .— Nazan-Chicagoff (Islas Aleutinas).
D el 4 a l  14 d e  m ay o .— Detenidos por la tempestad.
14 d e  m ay o .— Chicagoff-Pazamishuru (Islas Kuriles).
17 d e m ay o .— Pazamishuru-Yetorofu (Islas Kuriles).
19 d e m a y o .— Yetorofu-M inato (Japón).
2 0  d e  m ay o .— Minato-Kasimuga-Ura (base d e Y o k o h a m a  y T o  
kío).
D el 2 0  a l  31 d e  m ay o .— Detenidos en Tokio  por fiestas y re­
visión de motores.
31 d e  m ayo .— Kasimuga-Ura-Kushimoto (Japón).
I d e  ju n io .— Kushimoto-Kagoshima (Japón).
3  d e  ju n io .— Kagoshima-Shanghai (China).
7  d e  ju n io .— Shanghai-Amoy (China).
8  d e  ju n io .— Am oy-Hong-Kong.
10 d e  ju n io .— Hong-Kong-H aiphong (Tonkín).
I I  d e  ju n io .— Haiphong-Tonrane (Annam).
15 d e  ju n io .— Tonrane-Saigon (Indochina).
18 d e  ju n io .— Saigon-Bangkok (Siam).
2 0  d e  ju n io .— Bangkok-Taw y-Rangoon (Birmania).
2 3  d e  ju n io .— Rangoon-Djittagong (India).
2 5  d e  ju n io .— Djittagong-Calcuta (India).
1 d e  ju lio .— Calcuta-Allahabad (India).
2  d e  ju lio .— Allahabad-Multan (India).
4 d e  ju lio .— Multan-Karachi (India).
6  d e  ju lio .— Karachi-Chander (Persia).
7 d e  ju lio .— Chander-Bander A bbas (Persia).
8  d e  ju lio .— Bander A bbas-Bonchir-Bagdad (Mesopotamia).
9  d e  ju lio .— Bagdad-Alep (Siria).
10 d e  ju lio .— A lep-Constantinopla (Turquía).
12 d e ju lio .— Constantinopla-Bucarest (Rumania).
13 d e  ju lio .— Bucarest-Viena (Austria).
14 d e  ju lio .  —  V iena- Estrasburgo y E strasb urgo-P arís  ( L e  
Bourget).
En París, los aviadores Lowel H. Smith, Erick Nelson y Leigh 
W ade, han totalizado 2 9 .5 8 0  kilómetros.
P or la tarde, los tenientes Smith, Nelson y W ade, acom paña­
dos de sus mecánicos, fueron recibos en el Ayuntamiento por el 
Consejo  Municipal de París, y en seguida, en el Elíseo, por el pre­
sidente de la República.
Por la noche, M. Laurent Eynac,dió , en su honor, en el Círculo 
Interaliado, un banquete, al cual asistieron el general Peishing; el 
coronel Denain, representando al presidente de la República; el 
general Hirschauer; el general Niessel, inspector general de A ero ­
náutica; el general Dumesnil; el almirante Gilly, y delegados á los 
A ero Clubs de Francia y de América.
Llegada de los am erican os  á Croydon
El 16 de julio, por la mañana, los 
tres equipos americanos dejaron L e  
Bourget con rumbo á Londres, donde 
permanecerán bastante tiempo, á juzgar 
por las numerosas invitaciones que han 
recibido de Inglaterra.
Los equipos especiales de mecáni­
cos, puestos á su disposición, aprove­
charon la ocasión para proceder á una 
verificación completa de los aparatos y 
motores, antes de salir para Hull, don­
de se retirarán los trenes de aterrizaje 
para reemplazarlos por flotadores, que 
conservarán hasta su llegada á las pla­
yas del continente americano. M iss  P eggy  Hamilton, saluda á su s  co m p atrio tas
Los aviadores 
americanos 
en Londres
Los aviadores americanos han sido 
objeto, al llegar á Croydon, de una aco­
gida tan entusiasta como la que se les 
reservó en París. Nuestra fotografía, es 
un testimonio de la grandiosa manifesta­
ción de simpatía de que fueron objeto.
Tuvieron, además, la satisfacción de 
encontrar en el aeródromo una joven 
de los Angeles, miss Peggy Hamilton, 
conocida de todos ellos, y que los des­
pidió al emprender la expedición.
Los misterios 
de Friedrichshafen
Continúa el mundo de la Aviación y, de una manera especial, los 
amantes de los «más ligeros», con la mirada fija en la ya histórica 
— histórica porque ha tenido ya su historial el asunto— entrega 
del dirigible alemán 
«Zeppelin» á su s  
c o m p r a d o r e s  los 
americanos.
H e m o s  de  
creer, r a z o n a n d o  
lógicam ente, q u e  
en los talleres de 
Friedrichshafen se 
ha tomado y cui­
dado dicha cons­
trucción con el m a­
yor interés, y que 
no se ha omitido 
ningún detalle ni 
perfeccionamie n t o 
que pudiese apor­
tarse á la misma, y, 
sin embargo, con­
tinúa la  aeronave 
en sus talleres, se 
ha aplazado, hasta 
la fecha tres veces, 
su entrega á A m é­
rica. ¡Los últimos 
ensayos han sido 
francamente funes­
t o s ,  y, si hemos
Hangúr de Lakehurst ,  en N ew -Jersey , destinado á recib ir  el zeppelin «Z. R. 3», construido, en Friedrichshafen , para 
la Aviación am erican a .  A ctualm ente se guarda en este  hangar  el «Z. R. 1». La fotografía que p u blicam os fué tomada 
durante una fiesta de Aeronáutica. S e  ve en ella  a l  piloto am ericano Al W illiam s volando á través del hangar. El 
«Z. R. 3», qu e esta  primavera debía  haber  efectuado la travesía  del O céano Atlántico , «debía sa lir*  en la segunda qu in­
cena de ju lio ,  conform e lo han anunciado los estab lec im ien to s  de Friedrichshafen. S e  están  acab and o  de ultim ar las  ins­
ta lacion es  necesar ias ,  que fueron com enzad as, en N ew -Jersey ,  hace  dos años, aproxim adam ente . En  la fotografía puede 
verse la im portancia  de los  tra b a jo s  efectu ados para la  instalación del «Z. R. 3»
de dar crédito á los telegramas recibidos por la Prensa diaria, los 
motores han quedado hechos añicos! Dificultades surgidas con los 
«ozamientos de bolas, camisas de agua, pistones, carter  roto...; 
¡¡realmente, es una lista imponente de averías para un motor!! ¿ Y  
por qué motivo no se ha empleado alguno de los magníficos m o­
tores de Aviación hoy existentes? ¿ O  es que el dirigible, á pesar
de su enorme po­
tencia ascensional, 
necesita, para aca­
bar de ser compli­
cado en todo, de 
motores tan ligeros 
(ya que á la ligere­
za de los mismos 
achacan la avería) 
y tan especiales?
Todo lo com ­
prenderíamos si los 
dirigibles contasen 
un número de éxi­
tos que se acercase 
al d e  catástrofes.
¡ D ó n d e  debe­
ríamos llegar con 
nuestros elogios á 
los aeroplanos los 
partidarios de los 
« m á s  p e s a d o s » ,  
si  tuviéramos en 
cuenta su magní­
fico historial y el 
limitadísimo p o r ­
c e n t a j e  d e  acci­
dentes!
El enorme coste del Helio
Hasta la fecha, el G obierno de los Estados Unidos lleva gasta­
dos unos 75 millones de pesetas en las tentativas de producción 
industrial del helio. Hoy éste resulta á unas 24  pesetas el metro 
cúbico, precio en el cual no se incluyen ni la amortización de ins­
talaciones ni los intereses del capital empleado en ellas. Si tene­
mos en cuenta la producción anual, y le cargamos unas cantidades 
sumamente prudenciales por estos conceptos, se tendrán que aña­
dir 7 .0 60 .000  pesetas al precio de venta de la total cantidad de 
helio obtenida; es decir, ¡unas 7 0  pesetas por metro cúbico de 
gas!; es decir, que, comercialmente, su precio sería de 94  pesetas 
el metro cúbico.
Partiendo de esta base, apliquemos un cálculo á lo que repre­
sentaría el coste de un viaje de unos 7 .000  kilómetros, como el efec­
tuado por el dirigible «Shenandoah», de 58 .000  metros cúbicos. 
El helio de inflaje costará 5 .586 .000  pesetas; en un viaje de esta 
distancia que efectuó el precitado dirigible, perdió, por las manio­
bras de válvulas, un 15 por 100 de helio, es decir, 8 3 7 .8 0 0  pesetas.
Añadamos, además, que las reservas naturales de gas para la 
extracción del helio quedarán, probablemente, extinguidas den­
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tro de unos veinte años. De todo ello se desprende que la utiliza­
ción del helio, bajo  el punto de vista comercial, es inadmisible, y, 
por consiguiente, no pueden tomarse en consideración práctica los 
argumentos que, basándose en la utilización de este flúido, aducen 
los partidarios de los dirigibles para la utilización de éstos sin p e­
ligros. Actualmente, hemos de reconocer que sólo el hidrógeno 
es prácticamente utilizable, y bien sabemos los riesgos á que, des­
graciadamente, están expuestas las aeronaves infladas con él.
El „Shenandoah“ intenta 
otra escapatoria
El dirigible americano «Shenandoah», completamente reparado, 
alzó el vuelo el mes pasado, por vez primera, después de su famosa 
escapatoria de enero, cuando abandonó, sin aviso alguno, el poste 
de amarre de Lakehurst. Y  esta vez tam poco el gran rígido dió 
pruebas de obediencia al mando, por lo cual el comandante Lans- 
downe, je fe  del dirigible, se vió en terrible aprieto y tuvo que ven­
cer grandes dificultades para aterrizar, á su regreso. P or fin, se 
pudo dominar el aparato y retener en tierra el globo que, en 
veinticuatro horas, había recorrido unos 1 .600  kilómetros.
E l dirigible «Shenandoah» en su hangar, desp ués de la fuga. A su lado está  el m ayor d ir ig ib le ,  no rígido, del m undo, el «J. 1». E s te  nuevo cru cero  aéreo , 
construido ú ltim am ente en los E s ta d o s  U nidos, tenía  que e levarse  del aeropuerto  de L akehurst ;  pero, á ú ltim a hora, hubo contraorden . El m om ento propicio  
de esta  salida no ha llegado todavía,  á pesar  de h aberse  anunciado  repetidas veces .  No ob stan te  el im portante volum en del «J. 1», és te  parece  pequeño
com parado con el «Senandoah», con el cual com p arte  el hangar
Los motores de Aviación de alta compresión
M. Dumanois acaba de enviar una importante comunicación, 
referente á la utilización de motores de compresión, á la A cade­
mia de Ciencias, de París.
Sabem os que el rendimiento térmico teórico de los motores de 
explosión depende, únicamente, de la proporción de compresión 
volumétrica. Por otra parte, el aumento de compresión volumé­
trica se traduce en un aumento de fuerzas y una disminución de 
consumo por caballo-hora.
Hay, por consiguiente, un interés fundamental en aumentar la 
proporción de compresión volumétrica. Sin embargo, la experien­
cia ha demostrado que para el motor de Aviación esta proporción 
no puede ser, con gasolina, superior á 5, para permitir el funcio­
namiento en el suelo. Pasado este límite, se producen, en efecto, 
choqu es  y sobrepresiones que comprometen la seguridad del 
motor.
Es cierto que se han construido motores de mayor compresión; 
pero es indispensable, para evitar los choques y las sobrepresio­
nes, abstenerse de rebasar, en el suelo, la presión de explosión del 
motor ordinario, lo cual trae consigo una reducción de potencia 
con relación á éste.
Se creyó, durante mucho tiempo, que los choqu es  y las sobre- 
presiones eran debidos á autoencendido del combustible, por efecto 
del aumento de temperatura, debido á la compresión. Experimen­
tos efectuados, en Inglaterra, por Ricards, y, en América, por Tho- 
mas Midgeley, han demostrado que no era cierto, y que el fenó­
meno que se producía era un fenómeno de combustión ondulato­
ria. Estos mismos experimentos han demostrado, también, que era 
posible evitar este fenómeno incorporando á la gasolina otros 
cuerpos, de los cuales algunos son eficaces en proporción ínfima. 
Entre éstos figura, como veremos, el plomo tetraetilo, con una 
proporción de 1/1.000 en volumen. Mr. Midgeley ha resuelto el 
problema por un procedimiento de fabricación que permite con­
vertir, con un suplemento de precio de 0 ,02  pesetas por litro, la 
gasolina en antidetonante.
Es, por consiguiente, posible retrasar el valor de la com pre­
sión volumétrica hasta cerca de aquella que produciría autoencen­
dido. En el caso particular de la gasolina, se puede prever una com ­
presión volumétrica de 9, en lugar de 5.
Perfeccionamiento 
del combustible
Es útil recordar, á grandes rasgos, un invento de sumo inte­
rés, cuya patente se solicitó, en París, con fecha 26  de junio de 1922, 
y fué concedida, con el número 562 .404 , el día 3 de septiembre 
de 1923, referente al empleo de combustibles para motores de ca­
lidad superior ó inferior, con mejor rendimiento, reduciendo, de 
esta manera, la cantidad de combustible.
Este invento tiene por objeto:
1.° Un método de tratamiento de un combustible, que consiste 
en incorporarle un compuesto metálico que modifique la presión
de compresión crítica del combustible, impidiendo que el motor 
choque.
2.° Un método de transformación de la energía química de 
un combustible hidrocarburado en energía mecánica; este método 
consiste en quemar el combustible en la cámara de combustión de 
un motor de compresión relativamente alta, en presencia de un 
compuesto metálico.
3.° Un combustible líquido para motor, en el cual se ha in­
corporado, de una manera homogénea, un compuesto metálico.
Una de las características del petróleo, de la gasolina y de los 
hidrocarburos más pesados, consiste en que el motor se calienta 
rápidamente cuando una mezcla que contenga uno de estos com ­
bustibles se quema bajo una presión relativamente grande, y, como 
consecuencia, el motor choca , el rendimiento del mismo disminu­
ye y, si la presión es muy alta, los órganos de la máquina se 
estropean.
La más alta compresión, bajo la cual una mezcla combusti­
ble puede ser quemada en un cilindro sin que el motor choqu e , 
varía según el combustible empleado, y, hasta cierto punto, según 
la temperatura, la posición de la bujía de encendido y otras carac­
terísticas del motor.
Esta presión la llamaremos, en lo sucesivo, «presión de com­
presión crítica».
La presión de compresión crítica es para el petróleo de 3,5 ki­
logramos por centímetro cuadrado, aproximadamente; para la ga­
solina ordinaria, de 5,25 kilogramos por centímetro cuadrado, y 
para las calidades superiores de gasolina, es de 8 ,75  kilogramos 
por centímetro cuadrado. Estas últimas calidades de gasolina se 
producen en pequeña escala y no pueden ser universalmente em­
pleadas. Los combustibles ordinarios, como el petróleo y la gaso­
lina, cuyas presiones de compresión crítica son inferiores a 5,25 
kilogramos por centímetro cuadrado, se emplean, corrientemen­
te, para el funcionamiento de los m otores de combustión interna, 
para grupos electrógenos domésticos, camiones, tractores y auto­
móviles.
El inventor ha descubierto que la presión de compresión crí­
tica de un combustible del tipo arriba mencionado, se aumenta in­
corporando al combustible uno cualquiera de entre un gran nú­
mero de compuestos metálicos.
Compuestos metálicos 
incorporables á los combustibles
Se puede emplear, por ejemplo, un combustible compuesto 
de 1/4 por 100 de plomo tetraetilo y de 99  3/4 de gasolina, que 
tenga una presión normal de compresión crítica de 5,25 kilogra­
mos por centímetro cuadrado, aproximadamente. El plomo te­
traetilo se disuelve, en la gasolina, formando un combustible de una 
presión de compresión crítica de 11,2 kilogramos por centímetro 
cuadrado. La presencia del compuesto de plomo transforma la ga­
solina de combustible de baja compresión en combustible de más
alta compresión, es decir, aumenta su «presión de compresión crí­
tica». Esta gasolina puede ser empleada en un motor cuya com ­
presión crítica es de 11,2 kilogramos por centímetro cuadrado, 
aproximadamente, con un consumo de combustible menor para 
efectuar un trabajo determinado que el que sería necesario para 
un motor cuya presión de compresión fuese de 5 ,25 kilogramos 
por centímetro cuadrado, alimentado con gasolina no tratada. 
Experimentos efectuados con automóviles han demostrado que si 
la compresión del motor se aumenta hasta 11,2 kilogramos por 
centímetro cuadrado, utilizando un combustible tratado con arre­
glo al invento, la demultiplicación entre el motor y el e je  trasero 
queda reducida, y, por consiguiente, el kilometraje obtenido con 
un litro de gasolina es notoriamente el doble del que se obtendría 
haciendo funcionar el motor con una compresión de 5 ,25 kilogra­
mos por centímetro cuadrado, sirviéndose de un combustible no 
sometido al tratamiento ó de baja compresión.
Para algunos usos comerciales será, probablemente, suficiente 
emplear una parte de plomo tetraetilo por dos mil de gasolina. 
Esta mezcla puede ser utilizada para un motor de camión, para 
impedir que choqu e  el motor, como sucedería, generalmente, al 
subir las cuestas á poca velocidad, con la mariposa del carburador 
completamente abierta. La elevación de la presión crítica de com ­
presión desde 8,75 kilogramos hasta 11,2 kilogramos ó más para 
la gasolina de motor de Aviación, no necesita sino una proporción 
relativamente pequeña de compuesto de plomo.
La mezcla ó combinación combustible puede, también, variar 
por el empleo de otros combustibles, como factor principal del 
combustible de alta compresión, y por el empleo de otros com ­
puestos metálicos que permitan elevar la presión de compresión 
crítica. Los combustibles utilizados comprenden la gasolina y otro 
combustible hidrocarburado conteniendo hidrocarburos de la serie 
parafina, que pueden ser derivados del asfalto, la nafta ó la para- 
fina brutos.
O tros compuestos de plomo que han sido empleados con éxi­
to, son, además del plomo tetraetilo,. los compuestos de fenol y 
otros compuestos de la serie metilo. Comprenden los compuestos 
que comprenden los radicales etilo, isopropilo y metilo. Los m éto­
dos de preparación de estos compuestos de plomo están descri­
tos en las páginas 13 y siguientes del tomo III del D iccionario  d e  
Q uím ica , de W att, corregido por Morley y Muir y publicado por 
Longmans, Green & C.°, de Londres.
Pueden, también, ser empleados otros compuestos metálicos, 
para evitar que el motor choque. Estos comprenden los com ­
puestos de silenio, teluro, estaño, arsénico y antimonio. Los com ­
puestos de estos metaloides comprenden los radicales fenilo y de 
la serie metilo, etilo, etc., y han sido empleados con éxito siempre 
que se han podido obtener compuestos estables. Los compuestos 
metalizados, tienen, generalmente, una potencia mayor para impe­
dir que los motores choqu en  que los compuestos finalizados.
La  disolución de tal substancia, en un combustible hidrocarbu­
rado, se revela por ser el método más eficaz para cambiar la pre­
sión de compresión crítica del combustible, y, por este motivo, los 
compuestos orgánicos tienen mayor empleo que los otros para 
impedir que los m otores choqu en ; pero, sin embargo, el invento
no se limita al empleo de compuestos orgánicos, ni al empleo de 
compuestos solubles en el combustible.
El valor de los compuestos metálicos, en cuanto se refiere al 
cambio de presión de com presión crítica de un combustible, de­
pende, principalmente, del metal empleado, y para los diferentes 
compuestos de metal, varía según la cantidad de metal existente 
en una molécula del compuesto; varía, también, dentro de grandes 
límites, según la volatilidad del compuesto en la cámara de com ­
bustión.
Si un compuesto se volatiliza sólo paicialmente en una cámara 
de combustión, su valor, bajo el punto de vista de impedir al m o­
tor ch ocar , depende, en mucho, de su volatilidad. Si se em­
plean compuestos que se volatilicen completamente en una cámara 
de combustión, el valor de un compuesto, en cuanto se refiere á la 
misma propiedad, varía con la cantidad de metal contenida en la 
cámara de combustión y con la naturaleza del metal.
Si el metal está ligado á un radical en el compuesto, de tal 
suerte que el compuesto resultante sea soluble en la gasolina ó 
volátil, se obtiene el máximo de valor de la propiedad que posee 
el compuesto de impedir que el m otor choqu e. A  medida que el 
compuesto se aparta de esas condiciones, sea por la naturaleza 
del radical empleado, sea por el número de radicales de una cierta 
naturaleza en este compuesto, la propiedad de impedir que el m o­
tor ch oqu e  queda, generalmente, reducida. C om o ejem plo de 
compuestos para los cuales, basándose en estas condiciones, la 
mencionada propiedad queda reducida á su mínimo, citaremos 
el oleato y el acetato de plomo. Si en la fórmula del plomo tetrae­
tilo sustituimos por un radical O H  un radical etilo, el compuesto 
resultante (hidrato de plombotrietilo) es menos volátil y menos 
soluble en el combustible que el plomo tetraetilo.
El hidrato de plombotrietilo es casi tan potente como el plomo 
tetraetilo para impedir que el m otor choqu e. El valor del com ­
puesto metálico para impedir al m otor chocar  parece ser fun­
ción de la posición del metal en la clasificación de Mendeleef. 
Para que dicha función se comprenda mejor, diremos que, toman­
do los compuestos etílicos de los metales de la columna de la de­
recha de los 4.° 5.° y 6.° grupos, se obtendrán, siempre, compuestos 
etílicos estables. C om o el compuesto etílico del antimonio es in­
estable en el aire, á la temperatura ordinaria, se emplea el com pues­
to fenílico de antimonio. El valor de estos com puestos, para im ­
pedir que el motor ch oqu e , aumenta, en el grupo 4.°, en el orden 
estaño y plomo; en el grupo 5.°, en el orden arsénico, antimonio; y en 
el grupo 6.°, en el orden silenio, selurio. El aumento de valor va en 
el mismo sentido que el aumento de pesos atómicos de los metales 
en grupo, siendo el aumento mucho mayor al llegar á los elem en­
tos más pesados de cada grupo. Si, por ejemplo, tom am os el equi­
po 4.°, la proporción de 1 por 100, en volumen de los compuestos 
etílicos de los metales, con gasolina ó con petróleo, da los siguien­
tes aumentos de presión de compresión crítica: estaño, 1 kilogra­
mos; plomo, 23 ,8  kilogramos.
El invento que acabam os de exponer, no se limita á los com ­
puestos de ciertos metales que comprenden los radicales fenilo ó 
la serie metilo, etilo, etc., para aumentar la presión de compresión 
crítica del petróleo ó de la gasolina, ni tam poco á los compuestos
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de estos metales y los compuestos metálicos que puedan ser em­
pleados con los hidrocarburos más pesados ú otros combusti­
bles.
Conocidos estos detalles sobre la incorporación de compuestos 
metálicos á los combustibles, examinemos en qué proporciones 
habrá que reforzar el motor en razón del aumento de presión de 
compresión.
Respecto  á los motores existentes en la actualidad, podemos 
fijar en 12 por 100 el aumento de peso que resultará del comple­
mento de solidez dado al motor. Habrá aumento de peso, pero 
también disminución de aprovisionamiento de gasolina. Para un 
motor de 3 5 0  caballos, que pese 370  kilogramos, el aumento de 
peso para el motor será de 45 kilogramos, y la disminución del de 
combustible será de 56 kilogramos, para cuatro horas de marcha; 
además, se obtendrá una economía de 95 gramos en el combusti­
ble. El motor tendrá, entonces, en el suelo, una potencia superior 
en 18 por 100, aproximadamente, á aquella que daría el motor or­
dinario en las mismas condiciones de fatiga mecánica.
Consecuencias del empleo 
de un motor de alta compresión
Reemplazando en un avión un motor de 5 kilogramos de com­
presión, por otro igual, pero de 9 de compresión, adecuadamente 
reforzado, y permitiendo el uso del antidetonante esta compresión 
de 9, se abren brillantes perspectivas para el porvenir de la Avia­
ción. En primer lugar, se obtendrá una economía en el consumo 
de combustible de un 50  por 100, aproximadamente, lo cual consti­
tuirá una economía considerable en la explotación de líneas comer­
ciales. Segundo, aumento de un 6 por 100 de velocidad en la al­
titud de utilización. Tercero , equivalencia de peso en el conjunto 
motor-propulsor, y aprovisionamiento de combustible con una ten­
dencia á disminución. Cuarto, posibilidad de limitar la fatiga del 
motor, en el suelo, conservando el mismo excedente de potencia, 
en el suelo. Finalmente, la combinación de una sobrecompresión 
de esta importancia, con el turbocom presor «Rateau», permitirá 
alcanzar altitudes de 12 .000 metros.
El „pullm ann“ aéreo  „ S to u t“
La Stout Metal Airplane Co., de Detroit, está ensayando un 
nuevo monoplano de ala espesa, para el transporte de correo y 
pasajeros. Su principal objetivo ha sido obtener la mayor seguri­
dad y el máximo rendimiento comercial, y ha creado este tipo de 
aparato, que parece responder á estas exigencias.
Es una lim ousine  para siete pasajeros y los pilotos. Se pueden 
visitar los órganos y efectuar recambios con suma rapidez. El mo­
tor puede ser sacado y reemplazado por otro en menos de media 
hora. La  cabina de pasajeros está equipada con seis butacas, muy 
confortables y suficientemente separadas para permitir á los pasa­
jeros, de cualquier talla que sean, alargar cómodamente las pier­
nas. Para uso del pasaje se ha colocado un indicador de velocidad 
y un altímetro. Para largos viajes, los dos pares de butacas delan­
teras se repliegan y forman dos banquetas, una frente á otra, con 
una mesa entre las mismas. Inmediata, y hacia adelante, se encuen­
E1 pullmann  aéreo  «Stout», enteram ente  m etálica ,  con los ú ltim os ad elantos .  M otor «Liberty» 1400 ca b a llo s ,  puede llevar ocho p a sa jero s .  Velocidad máxima;
175 kilómetros
tra una pequeña cocina. En la parte delantera del salón de pasa­
jeros hay dos pequeñas cabinas que sirven de W . C. y de lavabo. 
De ahí se pasa al departamento de equipajes, que se encuentra en 
el ala, y á los depósitos de gasolina, que pueden ser separados en 
pleno vuelo, lo mismo que las tuberías. Han sido tomadas todas 
las precauciones para que, cuando se efectúe el llenado de aqué­
llos, no pueda haber derrames de gasolina por el interior del ala.
Delante del lavabo está la cabina de los pilotos, con dos asien­
tos de lado y doble mando. Es suficientemente alta para poderse 
poner en pie.
Los bordes de la cabina están abiertos, y los pilotos que no 
deseen la conducción interior pueden pilotear al aire libre. Está 
dotada de ventanillas móviles que pueden abrirse y cerrarse para 
ventilar y calentar.
El aparato es totalmente metálico, de chapa de duraluminio on-
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El pullmann  aéreo , en vuelo
dulada. El ala está formada por tres secciones: la parte central 
está unida al vértice del fu s e la je  por seis grandes pernos, fijados á 
los tres largueros principales. Las dos secciones exteriores son des­
montables en caso de transpor­
te por vía férrea ó marítima, ó 
en caso de accidente. S e  ha es­
cogido una sección espesa. El 
larguero principal tiene cerca 
de 0 ,90  metros de altura, y la 
profundidad del ala pasa de 3,65 
metros en el centro. El fu s e la je  
está provisto de ventanas semi­
circulares, cuyo chassis  pueden 
pivotar, permitiendo una gran 
visibilidad. Los pilotos disfrutan 
de perfecta visibilidad.
Los tubos de escape del mo­
tor se prolongan casi hasta la 
cola. Son de duraluminio y es­
tán agujereados en forma tal, 
que el escape se efectúa gra­
dualmente y de manera silen­
ciosa. La trepidación y ruido 
del grupo propulsor, por en­
contrarse éste muy aislado de la 
cabina de pasaje, son casi im­
perceptibles.
El acceso al motor es facilí­
simo. La base de fijación de la 
cuna del m otor en el fu s e la je  
es muy ancha y asegura una 
gran rigidez; entre la estructura 
y el motor queda el espacio 
necesario para poder trabajar 
cómodamente.
El motor es un «Liberty»
4 0 0  caballos, provisto de una 
nueva tubería de a d m i s i ó n ,  
adoptada por el A ir Service.
Tiene, además, un sólido engranaje de distribución y encendido 
«Delco».
Los depósitos, de 3 4 0  litros, son de gravedad y colocados en
el interior del ala. Las tube­
rías de gasolina están racor- 
d a d a s  con caucho, é interior­
mente e s t a s  u n i o n e s  están 
provistas d e  flexibles metáli­
cos.
La circulación de agua, el 
radiador, los obturadores y la 
distribución de aceite, forman 
bloque con el motor.
El depósito de a c e i t e  se 
encuentra debajo  del motor.
V a montado con una tu­
bería de 1 ,20  metros, de cobre, 
que pasa por debajo  del ra­
diador, en donde el aceite se 
calienta en invierno y se enfría 
en verano.
El tren de aterrizaje no tie­
ne eje, cada rueda es indepen­
diente y tiene 2 ,44  metros de 
vía.
V a provisto de amortigua­
dores de caucho, fijados hacia 
la extremidad superior de los 
tubos exteriores, situados fuera 
del fu se la je .
Estos amortiguadores per­
miten una carrera de 3 0  cen­
tímetros, y, por consiguiente, 
un aterrizaje muy suave.
Este  aparato puede ir pro­
visto d e  ruedas ó d e  flota­
dores.
Ha sido construido, especial­
mente, para el transporte de c q -Interior del pullmam  aéreo : cab in a  con cam as;  la  coc ina  y el lavabo están  detrás
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rreo y paquetes expresos, y hay un gran departamento á ellos desti­
nado.
El «Stout Air Pullmann» puede considerarse como una amplia­
ción del «Stout Air Sedan», que la propia Casa utilizaba durante el 
año último para el transporte de pasajeros sobre una distancia de 
4 .800  kilómetros, sin haber sufrido un solo accidente.
Envergadura, 14,73 metros; largo total, 13,91 metros; profun­
didad de las alas, 3 ,90  metros; profundidad de ala, mínimo, 2,36 
metros; profundidad media, 3 ,19 metros; altura, en el suelo, 3 ,60 
metros; superficie de sustentación, 55,73 metros cuadrados; altura 
de la extremidad del ala, en línea de vuelo, 3 ,02 metros; superficie 
del em pen aje  horizontal, 6 ,96 metros cuadrados; superficie del em ­
p en a je  vertical, 3 ,43  metros cuadrados; motor, «Liberty» 400  ca­
ballos; carga, por metro cuadrado, 47 ,900  kilogramos; carga, por 
caballo, 6 ,700  kilogramos; peso total, 2 .728 ,370  kilogramos; peso, 
vacío, agua comprendida, 1 .650 ,170  kilogram os; carga total, 
1 .078 ,200  kilogramos; gasolina, 636  litros (382 kilogiamos); aceite, 
43 ,100  kilogramos; piloto, 7 2 ,5 0 0  kilogramos; carga de pago, 
580 ,600  kilogramos; consumo, con 1 .000  kilogramos de carga, 
22 ,73  litros por milla (1 .600 metros); duración de vuelo, á máxima 
velocidad, cuatro horas; velocidad máxima, á toda carga, 187 ki­
lómetros por hora; velocidad mínima, 85 kilómetros por hora; ve­
locidad ascensional, á pequeña altitud, 152 metros por minuto; 
altitud de utilización, 3 .000  metros; plafón, 3 .650  metros; subida á 
1 .500 metros, doce minutos.
La Stout Metal Airplane Co., á fin de evitar el descrédito que 
podría suponer una utilización inadecuada de sus aparatos, no los 
vende sino á aquellas Compañías importantes que exploten servi­
cios regulares.
Se  piensa en utilizarlos para efectuar el Servicio Detroit-Chica- 
go, Lausing Grand Rapids y Umskegon. Además, se va á ensayar, 
en breve, sobre la línea postal.
T R IB U N A  L IB R E
La Aviación civil, 
elemento de progreso
P o r  V E N C E JO
Si las energías, entusiasmos y dinero que se invierten en nues­
tra llamada fiesta nacional; los que se aportan en el importado ju e ­
go del fútbol; y los que, con fulminante furor, se derrochan en las 
pugnas de boxeo, en otros países, se aplicaran, en una centésima 
parte, al fomento y servicio de la Aviación, ¡cómo se mejoraría 
ésta y cómo contribuiríamos á la perfección de este medio innega­
ble de progreso!
Y  no es que pretendamos, siquiera, que aquellos entusiasmos, 
que tales recreos y furores desaparezcan (respetuosos con las ten­
dencias y medio ambiente de las muchedumbres); nos contentaría­
mos, tan sólo, con que una centésima parte de aquellas fuerzas se 
brindara al servicio de la Aviación, para contribuir á que esta 
fama del frondoso árbol del progreso humano se nutriera de vivi­
ficadora savia. Ella ha de procurar al hombre incomparables bene­
ficios. Ha de constituir el medio de comunicación más rápido, más 
económico, más limpio, más cómodo y más seguro.
Estas conclusiones, sustentadas hace algunos años por los her­
manos Wrigth, harían sonreír, seguramente, á nuestros lectores 
que no hayan seguido, paso á paso, el desenvolvimiento logrado 
desde entonces: del incipiente vuelo de aquéllos, de unos 3 0 0  me­
tros á tres de altura, á los raids  recientes, por los campeones ven­
cedores, de casi 400  kilómetros por hora y 12 .000 metros de altura. 
Han sido suficientes unos quince años para que la progresión ini­
cial de aquellos adalides haya rebasado del uno por cien mil, 
aproximadamente, en la primera duración, y del uno por cuatrocien­
tos mil en la segunda. Y  todo ello, sin haber facilitado y fomentado 
los medios é iniciativas más apropiados; sólo por acicates y estímu­
los individuales «de la vanidad y del amor propio». Calcúlese lo 
que hubiera podido lograrse con una eficaz ayuda y protección 
tutelar por parte de los Estados, no para acuciar vanidades, sí 
que para adornarle de econom ía  y segu ridad  para las comunica­
ciones. 1 1
Hoy toda la aspiración internacional está circunscrita á la apli­
cación como elemento belicoso, como medio de ataque y de de­
fensa, y, muy accidentalmente, como medio de riqueza, como auxi­
liar del comercio y de la industria. En el orden imaginativo, la ge­
neralidad, impresionados tan sólo por los accidentes producidos, 
por las víctimas que perecieron, no sólo entre el vulgo, sí que aun 
entre personas de cultura, está arraigada la creencia de que cons­
tituya una forma voluntaria de procurar un aleatorio suicidio. Ni la 
esforzada labor de la Prensa en su noble afán difusivo, ni las cons­
tantes prédicas de los entusiastas, son bastantes á desvanecer esa 
creencia general, esa  opinión pública. Constrúyanse por los Muni­
cipios de las grandes capitales, de Norte á Sur y de Este á O este  
de nuestra península, aeródromos cada cuarenta kilómetros, con 
talleres-depósitos para repostarse de esencia y lubrificantes, y ve­
remos cómo se desenvuelven las rutas aéreas, cómo crecen y se 
multiplican las comunicaciones. Establézcanse premios, concursos 
y premios temporales para los que aporten las primicias y mejoras 
en cualquier orden, y se acentuarán la perfección  y seguridad. Pón­
ganse estaciones radiotelegráficas y luminosas para que puedan 
utilizarse las rutas aéreas d e  d ía  y  d e  n oche , ya que, mientras así no 
se haga, y las naves aéreas tengan que pernoctar en los hangares , 
en tanto los trenes recorren las vías, no es posible la supremacía 
de aquéllas, y, en fin, ayudemos todos á que la Aviación pase del 
campo belicoso y especulativo al p a c ífic o  y práctico  com ercial.
Con menos de la centésima parte de lo que se ha gastado en 
construir plazas de toros, campos de fútbol y pistas de boxeo y 
olimpíadas, quedarían bien servidas las rutas aéreas diurnas y  noc­
turnas. Con menos de un centésimo de lo que se gasta ó recauda 
en tales festejos anualmente, tendrían sobrado los Gobiernos para 
fomentar la Aviación. Seguramente que cuantos en ella intervierten, 
activa ó pasivamente, contribuirán, gustosos, por lo ínfimo de la 
prestación, á sembrar la simiente, cuya opima cosecha habría de 
alcanzarles en una ú otra forma.
Y  con que la Prensa dé cabida á estos mis espontáneos y sen­
tidos anhelos, se da por compensado el autor.
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C A R T A  D E  L A  A R G E N T IN A
Buenos Aires Alción
P o r  F E L IX
El siglo del aeróstato, lector paciente, nos ha sorprendido en 
buena ley.
Según noticias de nuestros Madriles, el aeroplano es hoy, en la 
villa y corte, como el fútbol, algo de suma importancia deportiva. 
Ahí, en España, se vuela como se asiste á los toros; aquí también 
se vuela como se va al Luna Park á ver entrenarse á Firpo.
Desde los últimos raids  efectuados sobre la cordillera de los 
Andes por pilotos argentinos, varios de ellos pertenecientes al 
Ejército, la Aviación ha adquirido proporciones extraordinarias.
Hemos visto, en plena calle de la Florida (especie de elegante 
Carrera de San Jerónim o), rifar un aeroplano, á peso la papeleta. 
Era enorme la afluencia de público en torno del aparato, y hasta 
se urdían comentarios técnicos sobre tal ó cual detalle de la vola­
dora máquina.
Muchos escaparates de importantes casas ostentan pequeños 
aeroplanos, divinamente construidos, en calidad de modelos, y hay 
urnas especiales, expuestas á la pública curiosidad, donde se en­
cierra, colgando de un hilo, el aeroplano marca «Equis», de cuyas 
aletas pende un cuello de camisa marca «Zeda», irrompible.
Durante las recientes fiestas patrióticas del 25  de mayo argen­
tino (aniversario de la Independencia), surcaron los aires diversas 
escuadrillas de aviones, en perfecta y estratégica alineación. En 
el ruido de los motores se adivinaba, onomatopéyicamente inter-
P A R E D E S
pretado, el símbolo del progreso. Y  em ocionaba un poco aquel 
contraste de máquinas evolucionando arriba, y de tropas evolucio­
nando abajo.
Buenos Aires, esta Cosmópolis sudamericana, que marea de 
puro activa, tiene prestigiosos héroes aviadores, un plantel de hé­
roes á quienes la multitud aplaudió, frenética, en distintas ocasio­
nes, entre los que se encuentran el célebre Mira, inventor de los 
motores «Golondrina», «Almonacid», «Zanni», etc., etc., Y  no di­
gamos nada de El Palomar, donde funciona la Escuela Militar de 
Aviación, con sus hangares  especiales y acondicionados conforme 
demandan las modernas exigencias.
Hemos tenido oportunidad de hablar con algunos aviadores 
argentinos, y nos aseguraron estar al tanto de lo que en España 
prospera la Aviación. Escuchamos dos ó tres descripciones del 
aeródromo de Cuatro Vientos, fidelísimas, y quizá pronto em bar­
quen, rumbo á la Madre Patria, cuatro cuadros de pilotos, cuyo 
programa, si el plan se efectúa, lo anunciará únicamente A l a s , por 
excepcional concesión. ¿S erá  éste el paso origen hacia un hispano­
americanismo «de altos vuelos»? El ca lem bou r  no debe caer en 
saco roto, y quién sabe si dentro de breve plazo deja de ser una 
utopía el famoso ra id  Buenos Aires-Madrid, con un penúltimo y 
bravo aterrizaje en C abo Verde.
B u e n o s  A ires ,  ju n io  de 1924.
El „record“ mundial de duración vuelve á Francia
Uno de los records  más importantes detentado por América, 
el de duración, acaba de ser batido, en Francia, por los pilotos 
Coupet y Drouhin, piloteando un biplano «Farman», motor «Far- 
man» 4 5 0  caballos.
Tom aron la salida el 16 de julio, á las cinco de la mañana, y 
se mantuvieron en el aire, entre Chartres y Etam pes, todo el día 
y la noche, á pesar de la tempestad que se desencadenó. Al día 
siguiente, el 17, á las quince horas, batían el record  francés, de 
treinta y cuatro horas, catorce minutos, que detentaban Bossou- 
trot y el mismo Drouhin, sobre «Farman» también.
Dos horas más tarde, á las diecisiete, batían el record  mundial 
de vuelo sin aprovisionamiento, que detentaban los americanos 
Kelly y Ready, con treinta y seis horas, cuatro minutos de vuelo.
Finalmente, á las dieciocho horas, once minutos, batían, igual­
mente, el record , con avituallamiento, de treinta y siete horas, 
quince minutos, que estaba en poder de los tenientes Richter y 
Smith (éste último piloto americano de la vuelta al mundo).
Este magnífico resultado obtenido con circunstancias atmosfé­
ricas muy desfavorables, demuestra, de una manera fehaciente, el 
valor del equipaje y las cualidades de duración del conjunto (mo­
tor y avión), realizadas, por primera vez, por el mismo constructor,
El aparato no era, en realidad, sino una verdadera cisterna vo­
lante, ya que llevaba un cargamento de combustible de 4 .0 0 0  li­
tros, ó sea cuarenta y ocho horas de consumo, si la navegación no 
hubiese sido tan dura por causa del tiempo. El enorme peso de la 
carga no ha impedido al avión efectuar un magnífico despegue.
He aquí sus principales características:
Envergadura, 28  metros.
Superficie, 170  metros cuadrados.
Célula y fu s e la je , «Goliath» transformado para recibir un solo 
motor en la delantera del fu se la je .
Peso total, 6 .4 0 0  kilogramos.
M otor «Farman» 450  caballos, demultiplicado á 9 0 0  revolu­
ciones.
Hélice «Chauviere», de cuatro palas.
Capacidad de gasolina, 4 .2 0 0  litros.
Capacidad de aceite, 3 7 0  litros.
El motor «Farman» es del tipo «12 W D » , doce cilindros en W , 
dispuestos en tres líneas de 4 á 60". A lesa je , 130 milímetros; ca­
rrera, 160 milímetros; cilindrada, 25 ,4  litros.
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E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
ESTA D O S  UNIDOS
Globo cautivo fulminado
Un telegrama de Monticel lo (Illinois),  anuncia que el Dr. Lesoy Meisin- 
ger, del Servicio  Meteorológico,  y el teniente  piloto Ja m es  Neely,  han sido 
víctimas del rayo durante una ascensión  en globo cautivo,  resultando am bo s 
carbonizados.
„Desiderátum11 del Post Office respecto
de los nuevos aviones postales
(De la revista americana „Aviation“)
El 7 de abril,  el P o s t  Office ha invitado á los constructores  americanos á 
someterle  proposiciones y precios,  por lotes  de 3, 10, 25 y 50, para un t ipo de 
avión postal  con motor  «Liberty» de 400 cabal los  de vapor.
E s te  aparato deberá no llevar detalles inútiles, debiendo poseer,  ante 
todo,  un factor de seguridad elevado y estar  estudiado,  muy especialmente,  
para los vuelos  á través de los campos.  De be rá  ser muy manejable á todas 
las velocidades,  hasta  su velocidad crítica,  y poseer  una excelente  visibilidad.
Las únicas  condiciones,  además del empleo del motor  «Liberty»,  estr icta­
mente exigidas por el P o s t  Office, son las s iguientes:
1.a Velocidad de ruta: mínimo, 153 kilómetros por hora (95 millas por 
hora).
2.a Velocidad de aterrizaje:  máximo,  80 kilómetros por hora (50 millas 
por hora).
3.a Altitud de utilización:  4.752 metros (15.000 pies).
4 .a Carga de pago:  mínimo, 453 ki logramos (1.000 libras) de correo.
5 .a Espacio  mínimo reservado al cargamento:  1,400 metros cúbicos (50 
pies cúbicos) .
6.a Combust ible  suficiente para un radio de acción de 724 kilómetros 
(450 millas).
Las  conformidades debían ser entregadas,  antes  del 9  de junio,  en unión 
de un proyecto á escala y sección;  detalles de la velocidad ascensional  y alt i­
tud alcanzada en diez minutos;  género de materiales  empleados y los esfuer­
zos  que soportan en la con strucción  de las partes  principales de la estructura;  
croquis  en secció n ,  mostrando el método de construcción del fu se la je ,  del 
tren de aterrizaje,  de las alas, de los planos,  de la cola,  de las nervaduras,  de 
los largueros,  de los  disposi t ivos  metá l icos  de nuevo tipo. S e  deberán prever 
luces  de aterrizaje en las alas.
El concesionario  de be rá  proporcionar é instalar depósitos  de esencia,  
dando todas las garantías de seguridad necesarias  en caso  de caída, y del tipo 
adoptado por el E jérci to ,  á menos que no estén colocado s  en las alas, en cuyo 
caso  el constructor  podrá emplear un modelo de su elección.  S e  desearía,  de 
preferencia,  depó si tos  que puedan soltarse ,  en vuelo, de manera instantánea.  
S e  exige un desamarrador y se debe  prever un asiento especial  para el piloto, 
provisto de paracaídas.
El P o s t  Office proporcionará el motor , y todo lo demás será por cuenta 
del constructor .
D os  series  de ferroprusiatos,  hechos  para la construcción del aparato, 
serán enviados al P o s t  Office, así  como todos  los dibujos  y planos detallados,  
á fin de que el P o s t  Office pueda entretener  y separar los  aviones que adquiera.
E s  de extraordinaria importancia que el proyecto sea estudiado con vis­
tas  á una producción fácil, á una instalación senci lla y rápida del motor,  y á 
un equipo y entretenimiento general que no presente  dificultades.
No se tomará en cuenta ningún aparato que sea  de con strucción  extranje ­
ra ó se inspire en p roy ectos  extranjeros .
Antes  de la aceptación y pago por el P o s t  Office, el const ructor  deberá 
hacer  la prueba de que su aparato es  apto para realizar cuantas  experiencias 
se le exi jan.  E s ta  prueba será hecha á presenc ia  del segundo vicedirector  ge­
neral de Correos,  del director general del Correo aéreo y de un piloto del 
Correo aéreo,  designado por los dos funcionarios precedentes .  Tendrá  efecto 
en terrenos del constructor ,  que proporcionará el piloto,  y la experiencia 
consistirá  en un vuelo de 160 ki lómetros,  á partir del terreno,  y vuelta,  con
cargamento igual al cargamento útil de pago previsto en el contrato.  Es ta  
demostración se hará con una sola  hélice,  es  decir,  que el constructor  no 
podrá emplear hélice especial  para los ensayos de velocidad y otra hél ice para 
los ensayos de altitud.
Lo s  constructores  que est imasen que pueden estudiar y construir un apa­
rato capaz de mejorar experiencias  que las aquí previstas , podrán someter 
sus proyectos  y sus planes,  que serán estudiados con cuidado, al mismo t iem­
po que las otras  conformidades.
FR A N C IA
E l Concurso de aviones comerciales
T r e s  aparatos  se han inscrito para esta  prueba,  que se efectuará del 17 al 
24 de agosto próximo:  un «Farman»,  un «Caudron» y un «BIériot».
£>1 movimiento del puerto de Le Bourget
He aquí las cifras registradas en Le Bourget ,  del 1 al 10 de junio,  yendo 
entre paréntesis  las cifras del año pasado en el mismo período:
Aviones,  150 (108); pasajeros ,  462 (336); mensajerías,  31.992 kilos (21.488);  
correo,  62 kilos (77).
En el período del 11 al 20 de junio,  las cifras son:
Aviones,  196 (120); pasajeros,  523 (360); mercaderías,  44.516 kilos (24.310);  
correspondencia ,  96 kilos  (67).
E s  muy de notar que, en este  período del año 1924, el tráfico de pasajeros 
y mercaderías ha aumentado,  aproximadamente,  una tercera parte sobre 1923.
Tráfico de las Compañías extranjeras - 
que rinden viaje en Le Bourget, 
dorante mayo de 1924
Im perial Airways.— De París  á Londres,  63 etapas efectuadas,  23.620 ki­
lómetros recorridos, 279 pasajeros,  14.477 kilos  de mensajer ías,  y 47 kilos  de 
correspondencia.
K. L. M — De París  á Amsterdam, 55 etapas,  25.300 kilómetros,  101 pasa­
jeros ,  8.877 kilos de mensajerías,  y 30 kilos de correo.
Accidentes :  ninguno.
Compañía Francorrum ana  
de navegación interior
Una Asamblea extraordinaria,  celebrada últ imamente en París,  ha aproba ­
do la reducción del capital,  que ha pasado de 10 millones á 8.250.000 francos,  
dividido en 16.500 ac c io nes  de 500 francos,  enteramente liberadas.  Además,  
la Asamblea ha decidido que la Soc iedad tomará,  en adelante,  el nombre de 
Compañía Internacional de Navegación Aérea.
, ,Record“ del mundo, de altitud, 
con 3 .000  Kilos
Bosso utro t  ha alcanzado 1.942 metros,  sobre monomotor «Farman» 600 c a ­
bal los  de vapor, con 3 .000 kilos de carga útil. Precede nte  record : americano 
Harris, el 27 de octubre de 1923, 1.629 metros, sobre «Barling Bomber»,  «6 Li­
berty» 400 cabal los  de vapor.
De París al Japón
3 de m a y o — Pel letier d'Oisy,  después  de haber  revisado y reparado su 
motor , parte, á las seis  horas,  cuarenta y c inco minutos,  para Agrá, quinta 
etapa, llegando á las trece horas,  treinta minutos,  ó sean 1.300 ki lómetros,  en 
seis  horas,  cuarenta y c inco minutos.
5  de m ayo .— Salida de Agrá á las seis horas,  trienta minutos.  Llegada á 
Ca lcu ta  á las trece horas.  1.350 ki lómetros.  Reparación de una avería,  produ­
cida por el calor.
9 de m a y o — Sal ida á las seis horas,  treinta  minutos.  Llegada á Rangoon 
á las doce horas , treinta minutos.  1.300 kilómetros,  en seis  horas , treinta mi­
nutos.
239
10 de  m a yo .— Salida para Ba n gk o k .  600 ki lómetros.  Llegada á las once 
horas.
11 de  m a y o . — Salida para Saigon á las s iete  horas,  quince minutos.  Llega­
da á las trece horas , quince minutos.  800 kilómetros,
13 de m ayo.—Salida á las s iete horas,  veinte  minutos.  Llegada á Hanoi á 
las ca torce  horas,  cuarenta minutos.  1.300 kilómetros.  Cambio de motor,  pre­
visto.
18 de m ayo.—Sal ida á las seis  horas.  Esca la  en Tai  Shatow. Llegada á 
Cantón á las trece horas,  trece minutos.  1.000 kilómetros.
20 de m ayo.—Llegada á Shanghai .  Aparato roto al aterrizar.  Fin del raid  
con el mismo aparato.  16.450 ki lómetros recorridos, en 14 etapas y en noventa 
horas de vuelo efect ivo.
El 20 de mayo,  el resultado de los diferentes raids  era el siguiente:
M edia p o r  etapa
1.°, Francia ,  1.175 ki lómetros;  2.°, Australianos,  866,700 kilómetros;  3.°, 
Americanos,  690 kilómetros;  4.° Por tugueses ,  675,700 ki lómetros;  5.°,  Ingle­
ses,  669,700 kilómetros.
M edia diaria
1.°, Francia,  610 kilómetros;  2 .°,  Australianos,  295 ki lómetros;  3.°, Ameri­
canos,  276 kilómetros;  4.°,  Por tugues es ,  263 kilómetros;
5.°,  Ingleses,  156 kilómetros.
M edia horaria
1.°, Francia,  180 ki lómetros;  2.°,  Americanos,  150 
kilómetros;  3.°, Ingleses ,  145 ki lómetros;  4 .°,  Australia­
nos,  135 kilómetros;  5 . ° ,Por tugueses ,  2 kilómetros.
Línea Bucarest-Constantinopla- 
Angora (Agencia , ,Radio”)
La Compañía Francorrumana ha llevado,  en el trans­
curso de es tos  últ imos meses,  ac t ivas  negociaciones 
cerca del Gobierno de la República  Turca  á fin de res ­
tablecer  la sección Bucares t-Constant inopla.  T a n to  el 
Gobierno como la Administración turca dispensaron una gran acogida al 
asunto,  pero la conclusión de un acuerdo depende, esencialmente,  de la ratifi­
cación del tratado de Lausanne  por parte de Francia.
El Go biern o  turco,  por otra parte,  ha autorizado á la Compañía Franco­
rrumana, para organ zar b ases  en Constantinopla-Angora á tí tulo de demos­
tración.  La etapa Constantinopla-Angora es,  aproximadamente,  de 450 kiló­
metros.
M uc hos  «Spad 46» han hecho  ya el trayecto,  y, recientemente,  un tr imotor 
«Caudron C.-61» ha ido de B uca re s t  á Constantinopla,  después á Angora,  y, 
finalmente, ha regresado á Bucares t .
IN G L A T E R R A
Alemania rehúsa el paso sobre so territorio  
á los aviones comerciales ingleses
El servicio aéreo Londres-Berl ín,  asegurado por la Imperial Airways,  está 
amenazado de una larga suspensión.
El Gobierno de Berlín,  que había acordado á los av iones  comerc ia les  bri­
tánicos autorización para volar sobre su territorio (autorización rehusada 
desde la ocupación  del Ruhr á los  aviones comerc iales  franceses) ,  pero por pe­
r íodos muy co rtos  susce pt ib les  de una prolongación,  va a recobrar,  así como 
se lo había reservado,  el derecho de su libertad de acción.  Aca ba  de comuni­
car, al Ministerio  de Aeronáutica inglés,  su negativa de renovar la autori­
zación.
El pretexto invocado es que los G obie rn os  aliados no han hecho nada 
para revisar las «nueve reglas» impuestas  á la Aeronáutica alemana,  conforme 
á las prescr ipc iones  del Tratad o de Versal les ,  y una de las cuales ,  espec ial ­
mente,  impide á Alemania poner en servicio,  en la línea Berl ín-Londres ,  apa­
ratos  del mismo t ipo que los  de la Imperial Airways.
El  ministro de la Aeronáutica inglesa sería  favorable  á la revisión de tales 
reglamentos.
Por omisión dejamos de con­
signar} en nuestro núm. 47, 
que el artículo „Checoeslo­
vaquia, potencia Aeronáuti- 
ca“  era  extractado de una 
información que apareció en 
la revista francesa „ L ’Aero- 
nautique“  (mayo 1924)
I T A L I A
Proyecto de linea Génova-Barcelona 
(Extracto de la „Ranegne Maríttima”)
La Intendencia  General  de Aeronáutica estudia la creac ión  de una linea 
aérea de hidroaviones,  de G énova  á Barcelona,  con escala  en Marignane,  que 
pondría Italia en re lac iones  posta les  regulares  con Marruecos,  y, ulteriormen­
te, con la América del Sur.
La travesía  duraría se is  horas.
L o s  hidroaviones partirían, por la mañana,  de G én ov a,  para llegar á B a r c e ­
lona á las doce  ó la una de la tarde, y de Barcelona  á las do ce  ó la una de la 
tarde para l legar á Gén ov a en la misma tarde.
La Aviación francesa en Italia
La Aviac ión militar italiana acaba  de realizar varios ensayos  con los  avio­
nes «Dewoit ine» ,  comprad os  últ imamente,  y un avión «Dornier».
El «Dornier»,  l levando 315 ki logramos de carga,  incluido el com bustible ,  
no pudo alcanzar,  en veint ic inco minutos,  los  5.000 metros de altitud impues­
tos;  mientras  que el «Dewoit ine»,  con una carga de 400 kilogramos,  efectuó 
su as censo  en diecinueve minutos.
El avión «Dewoit ine»,  que satisfizo,  además,  las con dicion es  de ensayos  
es tá t i co s  impuestas  por el Gobierno italiano, es  del tipo 
de carga «D.  I.», motor  300 cab al los  de vapor «Hispano-  
Suiza».
JAPÓN
Proyecto de línea regular 
(Del periódico inglés ,,Flight“ )
Un servicio regular, por aviones é hidroaviones,  ha 
s ido organizado entre  Y o k o su k a  y Kasumi-ga-Ura,  unos 
150 kilómetros,  vía To kio .  P o r  el pronto será reservado 
á las necesidades  del E jé rc i t o ;  pero, si da resultados 
sat isfactorios,  se hará público.
S e  cree que pronto habrá un servicio  análogo entre 
Y o k o su k a  y Osaka .  El Ministerio  de T r a b a jo s  P ú b l ico s  proyecta  la co n s t ru c ­
ción de un gran aeródromo en los  alrededores  de Osaka.
P E R S IA
Llegada de aeroplanos sovietistas
Ultimamente han llegado,  á Teherán ,  los  primeros aeroplanos construidos,  
en los tal leres de Aviación soviet ista,  por cu enta  de Persia.  Par a marcar,  sin 
duda, la importancia de este  acontecimiento,  varios persona jes  oficiales per­
sas,  entre el los  el presidente del Conse jo,  Reza-Khan,  han ido al encuentro de 
los aviones al aeródromo si tuado ce rca  de Teherán.
Las 400 vers tas  (424 ki lómetros)  de Enzeli  á Teherán,  han sido recorridas 
en una hora, cuarenta  y c inc o  minutos,  á pesar  de que el vuelo se realizó uti­
lizándose esencia  de automóvil  de muy mala cal idad,  por no haber  co m b us­
tible para avión en Enzeli.
El camino Enzel i -Teherán  fué recorrido á 4 .200 metros,  vista  la imposibi­
lidad completa  de orientarse entre  las nub es  que cubrían las cúspides  de las 
montañas.
RUSIA.
Las redes aerees rusas en 1924 
(Del „Luftweg“)
En la primavera de este  año debía comenzar el e n la c e  aéreo  entre L enin- 
grado,  Arkhangel ,  M oscú ,  Minsk y K ar kov -Vla divo stok .
Otras  líneas debían,  también,  asegurar  el en lace con el Asia  Central  y la 
República  Kirghiza.
La tercera red se ext iende hacia K azan-K ra sn oiars k- Ir kustk-Ic hi ta -K ha-  
b a r o v s k y  Vladivostok.  E s t a  línea, que t iene 10.000 ki lómetros de longitud, 
será recorrida, por el avión, en cuatro á c inc o  días, en lugar de diec iocho,  que 
son los  que se  invierten por la vía normal.
Inauguración de la línea Sebastopol-Yalta 
(Del „Luftweg")
Se  había anunciado,  para el 1.° de mayo, la inauguración de la línea aérea 
Sebastopol- Ya l ta ,  pero no liemos recibido ninguna noticia con es te  asunto 
relacionada.  Hidroaviones debían asegurar  el servicio,  recorriendo,  en treinta 
y c inco minutos,  los  95 kilómetros que separan ambas  ciudades, á razón de un 
vuelo cada dos horas.
Ensayo de nuevos aviones en Moscú 
(Del .«Luftweg")
En el aeródromo de M oscú  lian tenido efecto los ensayos  de una serie de 
aviones nuevos, de construcción rusa. Uno de ellos, el monoplano del ingenie­
ro Tupolew,  está dotado de un motor  «Bristol-Júpiter».  E s te  aparato,  que es 
enteramente metálico (metal ligero ruso kol-schngaluminium),  ha sido c o n s ­
truido en los talleres  Koltschugino.
Nuevos silenciosos para motores 
(Del nLuftweg*')
El ingeniero ruso R. E.  Jarmorkin ha construido un silencioso para motor,  
que permite obtener  una economía de potencia  de 4 por 100, á la velocidad 
de 50 á 60 kilómetros por hora.
Los nuevos modelos deben permitir a lcanzar  una potencia de 10 por 100, 
s o b r e  un avión volante,  á una velocidad de 160 á 180 kilómetros por hora.
La Aviación en Rusia
Campana en favor de la flota militar aérea roja
El Praesidium del Comité  de Armenia,  de la O. D. V. F.,  ha decido abrir 
próximamente una suscripción á beneficio de la flota militar aérea,  que lleva 
el nombre de Lenin. La Secre tar ía  prepara el plan de esta  campaña.
El Praesidium ha aprobado, también,  la construcción de aeródromos en 
Erivan,  Leninakan (Alejandropol) y Karakiliss.  Lo s  trabajos  prel iminares han 
comenzado ya.
La entrega de la escuadrilla „Hiytch“ á la flota aérea
La Sociedad de Aviación y de Aeronáutica de Ukrania y Crimea,  ha remi­
tido, el 18 de mayo, á la flota aérea, la escuadrilla llamada «Hiytch»,  compues­
ta de 10 aparatos ,  comprados con los fondos recogidos  entre los labradores y 
obrero s de Ukrania y Crimea.
E s ta  escuadrilla comprende dos grandes aparatos  del t ipo «Dornier  C o ­
mete»,  con cabinas para c inco pasajeros.  L o s  otros  ocho  aparatos  son de tipo 
ligero militar, y han sido remit idos al Comisariado de Guerra.
Remisión de aviones á la Sociedad Dobrolet
T r e s  aeroplanos,  construidos á expensa s  de los obreros,  han sido remiti­
dos al Dobrolet ,  en el aeródromo de Tachk ent .
SUE C IA
Línea Estocolmo-Helsingfors (Agencia „Radio“)
El 3 de junio se  ha inaugurado la l ínea Estocolmo-Helsingfors ,  en corr es ­
pondencia  con la línea Hels ingfors-Reval-Riga-M amel-Koenigsberg .
Por  otra parte,  la G azzette de Voss, del 2 de mayo,  anuncia la existencia  
de una línea Estocolmo-Helsingfors-Leningrado .
S U I Z A
Seguiros» contra accidentes» par-a los pasajeros 
de aviones (Del ,,Aero Club Suizo“)
El estudio de las es tadíst icas  del tráfico aéreo demuestra que los r iesgos 
de Aviación, s iempre á medida que los progresos  de la técnica,  aumentan.  Es  
un hecho comprobado.
S e  sab e  ya que las Compañías  de seguros  de vida suizas  s iguientes :
1.a Schweizeri sc her  Leb ensv ers icher ungs -V er e in ,  de Bale.
2 .a Schweizer ischer  Leb en sv ersi cher un gs  und Rentenanstal t ,  Zurich,  
Alpenquai,  40.
3 .a La Suisse ,  S o c ié té  d ’Ass urances  sur la vie, Lausanne.
4 .a La Genevoise ,  Compagnie d’Assurance sur la vie. Genève.  2, P lace 
de Hollande.
5.a Basler  Lebensv ersi cherungs -G es e l ls ch aft ,  Bale .
6.a Vita  Le bensvers icherungs.  A. G. ,  Zurich.
Cubren,  sin sobreprimas y sin formalidades especiales ,  por las pólizas de 
vida que emiten, el riesgo aéreo corrido por los asegurados que efec­
túan un vuelo cualquiera á bordo de aviones pertenecientes  á las Compa­
ñías suizas de Aviación, debidamente dadas en conces ión  por la Oficina Aé­
rea Federal.
Las Compañías  de Seguros  contra acc identes  estudian, á su vez, la rebaja  
de las primas para sus pólizas,  cubriendo los r iesgos de Aviación.  Por  eso 
podenms dar la tarifa actualmente adoptada por la Compañía La Zurich:
1.a— Prim as p a ra  vuelo de p a sa je ro s  en Suiza
Muerte 
Por 1.000
Invalidez 
Por 1.000
Indemniza­
ción diaria
Francos
Prima
mínima
Francos
A .— Vuelos de una hora, lo 
más,  fuera de la región de 
los Alpes ( 1 ) ............................ 0,50 0,15 0,25 10,00
B .—Vuelos,  de más de una 
hora, fuera de la región de 
los  A l p e s .................................. 0,75 0,20 0,40 15,00
C.— Vuelos de una hora, lo 
más, región de los Alpes 
c o m p r e n d i d a .......................... 1,00 0,25 0,50 20,00
D . — Vuelos de más de una 
hora, comprendida la re­
gión de los Alpes ............... 1,50 0,40 0,75 30,00
El vuelo se considera como terminado después de todo aterrizaje volun­
tario.  Resp ecto  al seguro anual,  no teniendo en cuenta ni el número ni la du­
ración de los vuelos,  nuestras  Compañías  han convenido en fijar las primas 
en 10 por 1.000, 2,50 por 1.000 (capital) ,  relativa 2 por 1.000 (renta),  5  por 
franco.
2.a—Vuelos de p a sa jero s  con la A dastra Aero
Muerte 
Por 1.000
Invalidez 
Por 1.000
Total por 
muerte 
é invalidez
Por 1.000
Indemniza­
ción diaria
Francos
Zurich-Ginebra ó viceversa . 0,60 0,15 0,75 0,30
Zurich-Munich ó v icever sa .  . 0,75 0,25 1,00 0,50
Ginebra-Munich  ó v i c e v e r s a . 1,25 0,25 1,50 0,60
(1) Hay que entender por región de los Alpes la que está situada al S u r  de la línea 
R o o s c h a c h - S t .  Gall - Jon sch w il - W a t t w i l l - U znach - E in sied eln -L u cern a-N ap f-T h ou n e 
G o n g g isb e r -B a l l-D e n t  de Ja m a n -B e x -M o n th ey .
TU R Q U ÍA
La concesión de transportes aéreos
La Comisión turca encargada de estudiar  el proyecto  de co nce s ión  de los 
transportes  aéreos,  ha rogado,  á la Comisaría de T ra b a jo s  públicos ,  le propor­
cione todos  los expedientes  y docu men tos relat ivos á las dos Soc ieda de s  co n­
currentes,  que son la Compañía Franccrrumana y la Casa Junker.
Las dos Soc ieda de s  han sido ya admitidas para hacer  sus  ensayos ante  las 
autoridades turcas,  y aunque las pruebas  de la Francorrumana parecían haber 
sido más concluyentes ,  la firma alemana parecía  tan ab iertamente favorecida 
por las autoridades que el representante  de la Compañía Francorrumana se 
alzó en queja.  La Comisión turca ha  resuelto proceder á un suplemento de in­
formación antes  de decidir su elección,  y los re presentantes  de las dos S o c i e ­
dades serán co nvoca dos  de nuevo para exponer sus condiciones.
IMF. S T A M P A , VlLULAR, 10. MADRID
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I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
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Cent ra l  San Agust ín 2 M a d r i d( E s y u /n a  a /a P la z a  de Jas G or fe s  )S u c u rsa le s  YHeposjJos en Joda E spaña.
